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E Wesentliche
Ergebnisse fir die Alpen

E1 Ergebnisse und Synthese
im Hinblick auf nachhaltige
Mobilitat

Aus den Ergebnissen, die von den Autoren/-innen der
verschiedenen Kapitel vorgestellt wurden, kénnen Er-
gebnisse im Hinblick auf die Ziele einer nachhaltigen
Mobilitdt und der Ziele der Alpenkonvention abgeleitet
werden.

Ausgehend davon wird am Ende dieses Kapitels ver-
sucht, eine Zusammenfassung der Ergebnisse zu pra-
sentieren. Auf Grundlage dieser Synthese werden ei-
nige Handlungsoptionen umrissen. Das Kapitel leitet
schlieBlich zu den wesentlichen Herausforderungen fiir
die Politik liber, die Inhalt des nachfolgenden Kapitels
E2 sind.

Nachhaltige Mobilitat

Die Hauptziele der nachhaltigen Entwicklung, wie die Ge-
rechtigkeit zwischen gegenwartigen und kiinftigen Genera-
tionen, wurden von den Mitgliedsstaaten der EU in der er-
neuerten EU-Nachhaltigkeitsstrategie angenommen. Diese
Ziele kdénnen auch auf den Schwerpunkt des vorliegenden
Berichtes, also auf nachhaltigen Transport und Mobilitat an-
gewendet werden.

Demnach wiirde nachhaltiger Transport und Mobilitat we-
der die 6ffentliche Gesundheit belasten noch Okosysteme
gefahrden. Der Bedarf an Mobilitdt wiirde mit erneuerbaren
Ressourcen unterhalb ihrer Regenerationsrate bzw. mit
nicht-erneuerbaren Ressourcen unterhalb der Entwicklungs-
rate erneuerbarer Ersatzstoffe gedeckt werden (vgl. OECD
2000). Dies schlie3t auch die Notwendigkeit einer wirtschaft-
lichen Entwicklung ein, die mit den anderen Aspekten der
Nachhaltigkeit in Einklang steht.
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Abb. E1-1: Dimensionen nachhaltiger Entwicklung (Quelle: EUDB).

Mobilitdt wurde als ein grundlegendes soziales und wirt-
schaftliches Bedurfnis des Menschen definiert (vgl. Kapitel
A). Dies bedeutet aber nicht notwendigerweise in jedem

Fall den physischen Transport von Glitern oder Personen.
Grundsatzlich ist es denkbar, Mobilitat im Sinne mdglicher
Aktivitdten bei gleichzeitig weniger Verkehr zu steigern. Kurz
gesagt: Ein Hauptziel fir nachhaltige Mobilitat ist die Mobi-
litat von Birgern, aber nicht Verkehr. Obwohl Mobilitat ein
wichtiges Bedurfnis ist, bleibt es nur ein gesellschaftliches
Ziel unter anderen (SRU 2005).

Mobilitat in den Alpen, wie in ganz Europa, muss sich dem
wohlbekannten Dilemma zwischen der gegenwartigen, wirt-
schaftlichen Abhangigkeit von einem verlasslichen Trans-
portsystem und seinen manchmal negativen Folgen fiir die
Lebens- und Umweltqualitat stellen. Die langfristige Befriedi-
gung des Transportbedarfs und ihre Nachfragemuster mds-
sen in Richtung nachhaltiger Mobilitatsstrukturen entwickelt
werden. Dies wird die horizontale Integration von reduzierten
Verkehrsbedirfnissen als ein politisches Ziel erfordern (EEA
2006).

Die spezifischen Auswirkungen des Verkehrs in Bergre-
gionen

Die Transportbedingungen und Verkehrsauswirkungen in
Berggebiete unterscheiden sich deutlich von denjenigen im
Flachland. Die morphologische Form erfordert andere Kons-
truktionen fur Verkehrsinfrastruktur, wie Galerien, Tunnels,
Briicken usw. Die Bau- und Unterhaltskosten sind haufig ho-
her. Die Nutzbarkeit kann voriibergehend durch Wetter- und
StraBenbedingungen, wie auch durch Naturgefahren (z.B.
Lawinen, Muren oder Felsstlrze, wie auf der Gotthard-Route
im Sommer 2006) eingeschrankt sein.

Berge erstrecken sich Uber verschiedene Hohenstufen und
beherbergen daher reizvolle Landschaften mit Erholungswert
und eine hohe Artenvielfalt. Ausgedehnte, unzerschnittene
Gebiete fur Erholungszwecke gehdren zu den bedrohten
Ressourcen und bieten Tieren mit groRen Habitatanspru-
chen manchmal die letzten Riickzugsgebiete. Diese beson-
deren Eigenschaften machen den Alpenraum hoch attraktiv
fur Freizeitaktivitaten und Tourismus.

Das besondere Relief fUhrt zu einer Konzentration der Ver-
kehrsflisse auf eine begrenzte Anzahl von Routen, die oft in
engen Talern verlaufen. Da hier die menschliche Siedlungs-
dichte gleichfalls hoch ist, ist das Konfliktpotenzial zwischen
sozialer Lebensqualitat der Einwohner, wirtschaftlichen Er-
fordernissen und der Umwelt haufig hdher als im Flachland.

Form und Enge vieler Taler begrenzen das Luftvolumen, das
fur die Aufnahme von Emissionen zur Verfugung steht, und
verstarken den Verkehrslarm. Zusatzlich behindern die spe-
ziellen meteorologischen Bedingungen, wie Inversionen und
lokale Windsysteme, die Verdlinnung und den Transport von
Schadstoffen.

E1.1 Das Verkehrssystem

In diesem Bericht wurden die wichtigsten Verkehrsmittel
in den Alpen, namlich Strae und Bahn, untersucht. Dabei
stellt die Verkehrsinfrastruktur (Kapitel A1) die Grundlage fiir
alle Verkehrsaktivitaten dar. Guter- (Kapitel A2) und Perso-
nenverkehr (Kapitel A3) verteilen sich jeweils auf Stral3e und
Schiene.
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E1.1.1 Verkehrsinfrastruktur

StraBe

Die StraRendichte im Alpenraum entspricht zumindest im All-
gemeinen europaischen Durchschnittswerten, so dass keine
weiteren Anstrengungen erforderlich sind, um Zustéande zu
erreichen, die mit anderen Gebieten Europas vergleichbar
waren. Lokale Verbesserungen kdnnen notwendig sein, um
vorhandene Engpasse zu beseitigen und die Belastung fir
Menschen zu mindern, die dicht an Straen mit hohem Ver-
kehrsaufkommen leben. Verbesserungen der Straleninfra-
struktur sind vor allem erforderlich, um die Sicherheitsstan-
dards in den Tunnels zu verbessern.

Im Allgemeinen konnen Infrastrukturverbesserungen effizi-
ente und kluge Lésungen flr die Zusammenarbeit zwischen
verschiedenen Verkehrsmitteln und einen verstarkten Ein-
satz von Verkehrsmanagementsystemen bieten.

Die Strallenbenutzungsgebiihren unterscheiden sich noch
in den jeweiligen Landern, werden aber mit der Einfiihrung
der EU-Richtlinie zur Eurovignette vereinheitlicht. Die er-
folgversprechenden Ergebnisse der leistungsabhangigen
Schweizer Schwerverkehrsabgabe (LSVA) in Hinblick auf
Modal Shift versprechen diesen Ansatz zu verstarken. In
Zukunft werden entfernungsabhangige Mautgebiihren den
Verkehr starker beeinflussen, und zwar gleichermaften auf
regionalen Strecken und Langstrecken. Allerdings bleibt die
Frage offen, auf welche Teile der nationalen StraRensysteme
diese Mautgebuhren angewendet werden sollen.

Bahn

Die Dichte des Schienennetzes im Alpenraum entspricht,
wie auch die StrafReninfrastruktur, dem EU-Durchschnitt. In
den letzen Jahrzehnten hat sich der Modal Split jedoch zu-
nehmend zum StralRenverkehr verschoben.

Diese Entwicklung kann entweder durch eine effektivere
Nutzung des existierenden Schienennetzes oder durch sorg-
faltig ausgewahlte Ausbaumafnahmen und Erweiterungen
der Bahninfrastruktur ausgeglichen werden. Solche Mal-
nahmen sind eine Voraussetzung, um den vorhergesagten
Anstieg des Guteraufkommens kompensieren und wettbe-
werbsfahigere Dienstleistungen anbieten zu kénnen.

Eine unzureichende Kompatibilitédt zwischen der Eisenbahn-
infrastruktur der jeweiligen Lander stellt einen wesentlichen
Engpass dar. Verbesserungen der Kompatibilitdt und der
Fahrplane konnten daher zusatzliches Potenzial fir eine er-
folgreiche Zunahme des Schienenanteils erschlieRen.

Verkehrsinfrastrukturentwicklung erfordert intensive
Beratung und Partizipation

Infrastruktur erfordert eine langfristige Investition, sowohl
hinsichtlich des finanziellen Aufwands, wie auch hinsichtlich
ihrer Auswirkungen auf Raum und Entwicklung. In vielen
Landern sind die Verantwortlichkeiten fiir die Infrastruktur-
entwicklung zwischen verschiedenen Organisationen auf-
geteilt. In Hinblick auf die langfristigen Wirkungen sollte die
Beratung zwischen den verantwortlichen Organisationen
und die Anstrengungen, integrierte Loésungen bereits auf
strategischer Ebene zu erzielen, verstarkt werden.

Beim Bau groRer Infrastrukturprojekte sollten lokale Regie-
rungsgewalten in die Entscheidungsprozesse einbezogen
und Interessensvertreter/-innen aller Ebenen beteiligt wer-
den. Dies kénnte dazu beitragen, die méglichen sozialen Fol-
gen abzuschatzen, die eine Infrastruktur auf lokaler Ebene
nach sich ziehen koénnte (siehe Dematteis & Governa 2002).

Eine mogliche Strategie kdnnte beispielsweise sein, regio-
nale und lokale Transportnetzwerke zu unterstiitzen, die lo-
kale Gebiete mit der Hauptinfrastruktur verbinden. Dadurch
kénnen auch langfristig vorteilhafte Wirkungen erzeugt wer-
den, die positiv auf die lokale Ebene wirken.

E1.1.2 Giiterverkehr

Der Guterverkehr nimmt sowohl auf der Straf3e, als auch auf
der Schiene zu, allerdings wachst der Stralenguterverkehr
mit einem héheren Tempo.

StraBengiiterverkehr

Ein detaillierter Vergleich der Hauptalpenibergange ist
schwierig, da in den letzten Jahren aufgrund vieler Tunne-
lunfalle und -sperrungen haufig Umgehungsstraen genutzt
wurden. Generell nimmt der gesamte StralRenguterverkehr
fur die meisten Alpenibergange signifikant zu (siehe Abb.
A2-6). Die hochste Verkehrsbelastung wird am Brennerpass
gemessen. Der Anteil des Langstreckenverkehrs wird auf
etwa 47% des gesamten StralRenguterverkehrs geschatzt.

Die Grunde fir den steigenden Anteil des Straflenguter-
verkehrs liegen in der Art, wie der internationale Transport
organisiert ist: In einem engen Zeitrahmen hat er komplexe
Produktionsprozesse mit vorgefertigten und einzeln geliefer-
ten Teilen zu versorgen.

Unfalle in den zurlickliegenden Jahren haben gezeigt, dass
die Sicherheit in Tunnels ein wesentliches Element fir die
Gewahrleistung eines berechenbaren Stralengtiterverkehrs
ist. Daher werden Verbesserungen der Sicherheitsmalf3-
nahmen fir nahezu alle langen Stralentunnel durchgefiihrt.

Schienengiiterverkehr

Vor dem Hintergrund eines allgemein steigenden Giiterver-
kehrs (bis zu 24 % im Zeitraum von 1994 bis 2004 bezo-
gen auf transportierte Tonnen) wird der grof3te Anteil tber
die St.Gotthard-Route transportiert. Bemerkenswert ist da-
bei die erfolgreiche Verlagerung des Giterverkehrs in der
Schweiz auf die Schiene, die speziellen FérdermaRnahmen
zu verdanken ist.

Wichtige Anforderungen an den Schienengiterverkehr um-
fassen punktliche Ankunftszeiten, kurze und verlassliche
Transportzeiten sowie laufende Informationen (ber den
Transportfortschritt. Insbesondere der grenzuberschreitende
Schienenverkehr leidet aufgrund technischer Unterschiede
beispielsweise bei Waggons, Lokomotiven oder Signalen
unter geringen Transportgeschwindigkeiten und Verspa-
tungen.

Die Zunahme der auf der Schiene transportierten Guter wird
auch von den Verbesserungen an der Infrastruktur, insbeson-
dere der Elektrifizierung und Leistungsfahigkeit, abhangen.
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Die unzureichende Kompatibilitdt innerhalb der Infrastruktur
und der Ausstattungen begrenzen die Wettbewerbsfahigkeit
des Schienenguterverkehrs.

E1.1.3 Personenverkehr

Personen werden zunehmend mit dem Auto transportiert.
Einige Fallstudien zeigen, dass die Nutzung des Pkw in
landlichen Regionen signifikant hoher ist, als in stadtischen
Gebieten. Die Bevorzugung des Stral’enausbaus bei den In-
frastrukturinvestitionen wahrend der letzten Jahrzehnte kann
diese Entwicklung unterstitzt haben. Daneben hat die Stadt-
entwicklung in Verbindung mit Suburbanisierungsprozessen
rund um die friheren Zentren diese Entwicklung gleichfalls
eingeleitet.

Allerdings konnte auch auf FernverkehrsstralRen, wie Auto-
bahnen, ein weiterer Anstieg des motorisierten Individualver-
kehrs beobachtet werden.

Die Entwicklung des Schienenverkehrs ist fir den Alpen-
raum schwer nachzuvollziehen, da nur wenige Daten fur
die Analyse zur Verfligung standen. Aus der Schweiz wer-
den steigende Fahrgastzahlen berichtet, weil die nationalen
Bahnbetreiber attraktive und dichte Zugfolgen anbieten. Au-
Rer den Eisenbahnen kénnen Busgesellschaften und bedarf-
sorientierte Angebote den lokalen Bedarf decken. In Hinblick
auf das erwartete Wachstum der Passagierzahlen werden
jedoch auch die vorgesehenen Ausbaumalnahmen keine
ausreichende Losung bieten. Daher sind ernsthafte Anstren-
gungen noétig, um die Attraktivitat des 6ffentlichen Verkehrs
zu verbessern und alternative Verkehrsmittel in der Zukunft
zu fordern.

E1.2 Wirtschaft, Tourismus und
wirtschaftliche Effekte

Als die wichtigsten Antriebskrafte des Verkehrs im wirtschaft-
lichen Bereich wurden fir diesen Bericht die Wirtschafts-
entwicklung (Kapitel B2) und der Tourismus (Kapitel B4)
ausgewahlt. Die wirtschaftlichen Effekte, die aus der Ver-
kehrsentwicklung und ihren Antriebskraften abgeleitet wer-
den kénnen, wurden in Kapitel C1 untersucht.

In Europa beschéftigt sich die Diskussion liber den Zusam-
menhang zwischen Wirtschafts- und Verkehrsentwicklung
mit den positiven Effekten des Verkehrs, aber auch mit dem
J1wo-way-road“-Prinzip’ und den 6konomischen Auswir-
kungen der raumlichen Verteilung der Verkehrsinfrastruktur.
Bezogen auf EU-Durchschnittswerte entspricht das Wachs-
tum im Personenverkehr dem Wirtschaftswachstum, das
Guterverkehrsaufkommen dahingegen ist Uberproportional
zum BIP gewachsen. In diesem Bereich nimmt der Markt-
anteil des StraBenverkehrs kontinuierlich zu. Im Allgemeinen
héngt der Zugang zu Grunddienstleistungen uberwiegend
von der Kfz-Benutzung ab, was durch die gegenwartigen
Preisstrukturen gestutzt wird. Daher sind die Definition der

' Verkehrsinfrastruktur garantiert nicht, dass die lokale oder regionale Wirtschaft pro-
fitiert, da der Verkehr in zwei Richtungen méglich ist. Manchmal ist eine verbesserte
Erreichbarkeit fiir eine Region oder Stadt von Vorteil, sie kann aber gleichzeitig auch
von Nachteil fiir eine andere sein.

externen und internen Kosten und die Kalkulation der wirt-
schaftlichen Vorteile notwendig, um weitere Fortschritte
zu erzielen. In Europa liegen die Transportkosten zuneh-
mend unter dem Niveau der externen Kosten, jedoch gibt
es viel versprechende Entwicklungen der Transportkosten
(SACTRA 1999, EEA 2004, EEA 2006).

E1.2.1 Die Wirtschaft

Eines der Alpenkonventionsziele ist die Forderung der regi-
onalen wirtschaftlichen Entwicklung, indem Arbeitsplatze ge-
schaffen und die wesentlichen Guter und Dienstleistungen
fur den wirtschaftlichen, sozialen und kulturellen Wohlstand
bereitgestellt werden.

Polarisierte wirtschaftliche Bedingungen im Alpenraum

Ungeachtet der Ubereinkiinfte in der Alpenkonvention un-
terscheiden sich die wirtschaftlichen Voraussetzungen land-
licher und stadtischer Regionen im Alpenbogen erheblich.
Daher kénnen gravierende Unterschiede in der wirtschaft-
lichen Lage der verschiedenen Alpenlander, Regionen und
niedrigeren Verwaltungseinheiten festgestellt werden. Zahl-
reiche der wirtschaftlich stérksten Regionen sind in oder
nahe an den Alpen gelegen. Der Gegensatz zwischen dem
zentralen Teil der Alpen und ihren Ostlichen und westlichen
Randern ist auffallend. Gerade die Verteilung des BIP ist ge-
eignet, um diesen Zusammenhang darzustellen. Mit weni-
gen Ausnahmen (z.B. die Umgebung von Wien oder Graz),
die wie eine Brucke wirken, besteht eine klare Trennung zwi-
schen den besonders hohen Werten der eher zentral liegen-
den Alpenteile (z.B. Bayern, Schweizer Vorberge) und den
niedrigeren Teilen an den peripheren westlichen und 6stli-
chen Flanken.

Es gibt jedoch einen engen wirtschaftlichen Zusammenhang
zwischen alpinen und nicht-alpinen Regionen, der durch
die hohen BIP-Werte im italienischen Teil deutlich wird,
welcher eine Folge der wirtschaftlichen Zentren ist, die in
den entsprechenden NUTS3-Einheiten liegen. Die Auswer-
tungen auf regionaler Ebene zeigen die sehr heterogene
Wirtschaftsstruktur in den Alpen selbst auf den niedrigsten
raumlichen Ebenen. Tatsachlich liegen prosperierende Ge-
meinden haufig dicht neben Gebieten, die von Abwanderung
betroffen sind.

Es ist nicht Gberraschend, dass die 6konomisch schwachen
Regionen mit einem geringen BIP meist auch die Regionen
mit einer hohen Arbeitslosenrate sind. Dementsprechend
liegen die Regionen mit der hdchsten Arbeitslosenrate in
den peripheren westlichen und 6stlichen Gebieten der Alpen
(Rhone-Alpes, Provence-Alpes-Céte d’Azur, Burgenland),
wahrend diejenigen Regionen mit geringeren Arbeitslosen-
quoten meistens nahe dem Zentrum der Alpen zu finden
sind.

Rolle des Verkehrs fiir den Erhalt der Landwirtschaft

Die verschiedenen wirtschaftlichen Gegebenheiten und die
Lage im Alpenraum werden auch auf regionaler Ebene gut
durch die Landwirtschaft wiedergegeben. Aufgrund ihrer
multifunktionalen Dienstleistungen ist sie von auf3erordent-
licher Bedeutung fur die ganze Region. Einerseits existieren
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Regionen mit einer relativ stabilen oder einem nur modera-
ten Rickgang der Landwirtschaft (z.B. Sudtirol/Alto Adige,
Schweizer oder 6sterreichische Regionen).

Andererseits verzeichnen viele Regionen einen hohen Anteil
von Betriebsaufgaben in der Landwirtschaft (z.B. Sloweni-
en, viele Regionen in Italien und Frankreich). Die Situation in
Sudtirol/Alto Adige zeigt beispielhaft, dass eine wirtschaftlich
vitale Region, die gute Verkehrsinfrastruktur und den Zugang
zu Arbeitsplatzen bietet, eine wichtige Voraussetzung fir
den Erhalt der Landwirtschaft ist. Es wird von verschiedenen
Autoren/-innen bestétigt, dass Nebenerwerbsbetriebe in
den Regionen Uberleben, in denen Pendlerbeziehungen zu
nicht-landwirtschaftlichen Arbeitsplatzen aufgrund der guten
Zuganglichkeit des lokalen Stralennetzes mdglich sind.

E1.2.2 Tourismus

Der Tourismus ist ein wichtiger Wirtschaftszweig in den Al-
pen, auch wenn nur 9% der Alpengemeinden als Tourismus-
zentren bezeichnet werden kénnen (vgl. Abb. B4-1). Diese
Zentren sind oft Skigebiete. Nach EU-Schatzungen werden
etwa 80% der Urlaubsfahrten in die Alpen in privaten Kfz vor-
genommen. Zusatzlicher Verkehr entsteht in den Urlaubsor-
ten durch Tagesausflugler.

Eine Fallstudie fiir Osterreich deutet an, dass Sommerurlau-
ber/-innen wahrend ihres Aufenthalts besonders auf indivi-
duellen Kfz-Transport angewiesen sind. Wenn man bedenkt,
dass sich der Wintertourismus aufgrund des Klimawandels
andern konnte, sind besondere Anstrengungen erforderlich,
um die Nutzung des Offentlichen Verkehrs oder des nicht-
motorisierten Verkehrs in der Sommersaison zu fordern.

Ein wesentlicher Aspekt des Tourismusverkehrs ist der Mo-
dal Split der An- und Abreise in und aus den Urlaubsorten.
Die Werte fir den Brennerpass, wie auch die Ergebnisse der
Fallstudie in Osterreich (vgl. Kapitel B4.5), geben Hinweise
auf die hohe Belastung des Stralensystems und damit ein-
hergehend fiir die Bevolkerung und Umwelt in den Alpen. In
Hinblick auf den Tourismusverkehr werden in der Alpenkon-
vention drei Ziele genannt:

» Forderung von Malnahmen zur Einschréankung der
Abhangigkeit von motorisiertem Verkehr in touristi-
schen Zentren [Tourismusprotokoll Art. 13 (1)],

» Forderung von privaten und 6ffentlichen Initiativen, wel-
che die Erreichbarkeit touristischer Orte und Zentren
mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln verbessern und die Be-
nutzung solcher Verkehrsmittel durch die Touristen/-
innen fordern sollen [Tourismusprotokoll Art. 13 (2)],

» Schaffung und Erhaltung von verkehrsberuhigten und
verkehrsfreien Zonen, Einrichtung autofreier Touris-
musorte sowie Mallnahmen zur Forderung der au-
tofreien Anreise und des autofreien Aufenthalts von
Urlaubsgasten. [Verkehrsprotokoll Art. 13 (2)],

Fur die Zukunft sind voraussichtlich folgende Fragen von be-
sonderem Interesse:
» Hat sich das Verkehrsverhalten von Touristen/-innen
nach der Umstrukturierung der Urlaubsziele Mitte der
Neunziger Jahre verandert?

* Wie viel alpenquerender Tourismusverkehr reist zu
anderen Zielen und wie kénnen die in den Alpen gele-
genen Urlaubsorte diesen Verkehr beeinflussen?

*  Welcher Anteil des Tourismusverkehrs entsteht durch
die lokale Mobilitdt von Gasten an ihrem Urlaubsort?

E1.2.3 Auswirkungen des Verkehrs auf die
Wirtschaft

Gute Erreichbarkeit, effiziente Verkehrsinfrastruktur und
moderne Mobilitdtskonzepte koénnen zugleich Beschafti-
gung und Wohistand firr die Verbraucher/-innen (und BIP)
induzieren (Alpencors 2005). Daher kdnnte eine innovative
Verkehrspolitik die Wirtschaftskraft im Alpenraum weiter
verbessern.

Schwierige Beurteilung der Zusammenhinge von
Verkehr und Wirtschaft

Die wirtschaftlichen Effekte des Verkehrs auf die regionale
Entwicklung im Alpenraum sind sehr schwer zu beurteilen.
Verschiedene Faktoren tragen gleichzeitig zum wirtschaft-
lichen Wohlstand einer Region bei, weshalb es aufwandig
ist, deren einzelne Wirkungen mit Bestimmtheit zu isolieren.

In Regionen mit wenig Infrastruktur kann ein Zusammenhang
zwischen der Verkehrsentwicklung, im Sinne von Infrastruk-
tur und Dienstleistungen, und dem nationalen Wirtschafts-
wachstum, wie es durch das BIP reprasentiert wird, festge-
stellt werden. Andere Studien hingegen deuten darauf hin,
dass keine Korrelation zwischen Verkehrsinfrastruktur und
regionaler Wertschopfung pro Einwohner/-in besteht. Nach
der Markttheorie sind Gebiete mit einem besseren Zugang zu
Rohstoffen und Markten, ceteris paribus, wettbewerbstarker
als periphere Gebiete. Allerdings heil3t dies nicht, dass eine
gute Erreichbarkeit den wirtschaftlichen Erfolg einer Regi-
on garantieren kann und dass ein schlechtes Verkehrsnetz
automatisch geringen wirtschaftlichen Erfolg bedeutet. Ver-
besserte Verkehrsbedingungen koénnen ein Gebiet auch
erfolgreich fiir den externen Wettbewerb zuganglich machen
— mit negativen Folgen fir die lokalen Produzenten/-innen.
Daher kann sich Verkehr auf lokale Wirtschaftssysteme
sowohl positiv als auch negativ auswirken.

Das wirtschaftliche Wachstum eines Gebietes wird auch
durch ,weiche Faktoren® beeinflusst, wie die Existenz oder
das Fehlen von Umweltproblemen, effiziente Verwaltungs-
strukturen und die Lebensqualitdt, wie sie von den Men-
schen vor Ort wahrgenommen wird.

Verkehrsinfrastruktur kann auch die Wirtschaft in Gebieten
beeinflussen, die groRer sind als jene, durch die sie verlau-
fen oder die sie miteinander verbinden. Da die wichtigsten
alpenquerenden Verkehrsadern von europaweiter Bedeu-
tung sind, kdnnen ihre wirtschaftlichen Wirkungen weit Uiber
die EU-Grenzen hinaus reichen. Damit Gbernehmen sie eine
strategische Funktion, wie im Fall der transeuropaischen
Netzwerk-Politik (TEN-T). Eine innovative und ausgeglichene
Verkehrspolitik kann den interregionalen Handel und Verbrau-
cherwohlstand substantiell verbessern, nicht nur aus wirt-
schaftlicher Perspektive (niedrige Preise, breite Auswahl von
Gutern und Dienstleistungen, schnelle Verbindungen, etc.)
sondemn auch im Sinne von sozialen und 6kologischen Vorteilen.
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In Westeuropa hat sich die Wachstumsrate fiir Verkehrs-
dienstleistungen und -infrastruktur in den letzten 30 bis 40
Jahren im Vergleich zum 6konomischen Wachstum (BIP)
verlangsamt, auch wenn ein weiterer Anstieg des Guter- und
Personenverkehrs im Alpenraum fiir die nachsten 30 Jahre
den Studien der EU-Kommission zufolge erwartet wird. Je-
denfalls konnten bisher keine klaren Anzeichen einer Ent-
kopplung zwischen Wirtschafts- und Verkehrswachstum im
Alpenraum gefunden werden.

Externe Kosten des Verkehrs

Die erwartete starke Entwicklung im Handel (in monetaren
Werten) und im Verkehr (in der Verkehrsmenge), wird auch
unerwiinschte Effekte auf die lokale Wirtschaft, Gesellschaft
und Umwelt haben, die wirtschaftlich als ,externe Kosten®
des Verkehrs bezeichnet werden koénnen. Solange die-
se externen Kosten nicht in den Transportkosten fir den
Endverbraucher/-in beriicksichtigt werden, wird sich deren
Mobilitdts- und Marktverhalten nicht wesentlich andern.
Die Beurteilung dieser Kosten ist der erste Schritt zu ihrer
Internalisierung in die Preise von Gutern und Dienstleistun-
gen: Studien schatzen die GréRenordnung der externen Ver-
kehrskosten auf 7,3% des BIP der EU15+2-Lander im Jahr
2000 (INFRAS & IWW 2004).

Aufgrund des wachsenden Interesses an 6konomischen Ins-
trumenten in der EU und dem Alpengebiet sowie der Einfiih-
rung von Abgaben (insbesondere fiir den StralRenverkehr),
ist eine hohere Internalisierung der externen Umwelt- und
Infrastrukturkosten ein vorrangiges Ziel fur die Alpenlander.

E1.3 Bevodlkerung und gesellschaft-
liche Auswirkungen

Die Kapitel rund um die gesellschaftlichen Wirkungen setzten
sich aus Ergebnissen zur Bevolkerungsentwicklung (Kapitel
B1), der Alterung der alpinen Bevdlkerung (Kapitel C2.2)
und der Belastung der Gesundheit durch Luftverschmutzung
(Kapitel C3.1) und Larm (Kapitel C3.2) zusammen.

Auf europaischer Ebene werden verkehrsbedingte Belas-
tungen der Gesundheit durch Luftverschmutzung gemeldet.
Auch die Emission von Treibhausgasen kann die Gesundheit
indirekt durch den Klimawandel beeintrachtigen (Extrem-
wetterereignisse, Uberschwemmungen und Ausbreitung von
Krankheiten). Berichten zufolge wird die Gesundheit und Le-
bensqualitat von Menschen, die nahe an stark befahrenen
StralBen leben, zunehmend durch Verkehrsunfalle und -larm
beeintrachtigt. Auch in stadtischen Gebieten belastet Ver-
kehr die psychische und soziale Gesundheit immer mehr,
was schlie3lich einen Verlust von Lebensqualitat und Mobili-
tatsoptionen nach sich zieht (PEP 2004, SRU 2005).

E1.3.1 Bevolkerung

Die unterschiedlich motivierte Nachfrage der Bevolkerung
nach Mobilitat ist zweifellos die wichtigste Antriebskraft fur
die Verkehrsentwicklung innerhalb des Alpenbogens und
durch ihn hindurch. Der demographische Wandel beein-
flusst Art und Volumen des Verkehrs ebenso, wie veranderte
Lebensqualitdt und Gewohnheiten.

Bevolkerungswachstum in den Alpen im Vergleich zu
Europa

Aus den in Kapitel B1 vorgestellten Daten kdnnen einige
deutliche alpenspezifische Trends abgeleitet werden. Im Ver-
gleich zum europaischen Durchschnitt wachst die Bevolke-
rung im Alpenraum sehr dynamisch. Die Wachstumsrate von
7,8% Ubertrifft das durchschnittliche Wachstum der EU-15
Lander (3,2%) und gleichfalls die nationalen Durchschnitts-
werte der Alpenstaaten (vgl. Tab. E1-1). Allerdings zeigt Kar-
te B1-1, dass dieses Wachstum im Gegensatz zu dem in
Artikel 1 der Alpenkonvention formulierten Ziel nicht gleich-
maRig Uber den Alpenbogen verteilt ist. In umfassenden
Untersuchungen wurden zunehmende Disparitaten fir die
inneralpinen Gebiete nachgewiesen (Favry et al. 2004). Die
moderne Infrastruktur und die veradnderten personlichen
Bedirfnisse treiben einen Migrationsprozess voran, der zu
einer Polarisierung zwischen prosperierenden und riicklau-
figen Gebieten sowohl in stadtischen und landlichen Zentren
als auch in Haupt- und Nebentalern gefiihrt hat.

Land Bevolkerungswachstum (%)
Osterreich 2,7
Frankreich 4,9
Deutschland 1,5
Italien 1,8
Liechtenstein 13,1
Slowenien 0,4
Schweiz 57
EU-15 3,2
Alpenkonventionsgebiet® 7.8

Tab. E1-1: Bevolkerungswachstum, Vergleich zwischen Europa und
Alpen (1994-2004); Datenbezug 1991-2001 (siehe Tab. B1-1); nationale
und europdische Daten beziehen sich auf 1994-2004 (Quelle: Eurostat,
http://epp.eurostat.ec.europa.eu).

Raummuster der Bevoélkerungsentwicklung

Der Einfluss der benachbarten Metropolen (Milano, Torino,
Minchen, Wien und Lyon) auf Gemeinden am Alpenrand
wachst und ein weiteres Wachstum ist zu erwarten. Diese
Gemeinden sind relativ gut erreichbar. Schrittweise werden
sie zu Vororten der Metropolen. Wahrscheinlich werden die
intensive Ausweitung der Verkehrsaktivitaten und der Bau
von Hochgeschwindigkeits-Bahnstrecken die Entwicklung
von Pendlerzentren in den inneren Alpen férdern.

Gemeinden in peripheren Gebieten der inneren Alpen, die
durch eine ,Tertiarisierung“ der Arbeitsplatze insbesonde-
re im Tourismus gekennzeichnet sind, werden von diesem
Wachstumspotenzial profitieren. Von dieser Entwicklung be-
nachteiligt werden unter anderem die Gemeinden des siid-
lichen Alpenbogens.

Eine alpenweite Auswertung verdeutlicht die zunehmende
Urbanisierung entlang der zentralen Verkehrsachsen in den
groRen, inneralpinen Talern. Diese Gebiete unterliegen einer
starken Dynamik. Durch ihre gute Erreichbarkeit auch von
Regionen auRerhalb der Alpen sind sie bevorzugte Lebens-
und Wirtschaftsstandorte. Einige Beispiele sind das Inn-,
Etsch-, Rhéne- und Aostatal sowie Vintschgau und Pustertal.
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E1.3.2 Gesellschaftliche Auswirkungen

Réaumliche Trennung von Leben und Arbeiten

Die Gesellschaft profitiert vom Verkehr, da er den Zugang
zu Grundleistungen, wie Ausbildung, Arbeit, Einkaufen und
Freizeit, die fur wirtschaftliche und soziale Aktivitdten we-
sentlich sind, ermdglicht.

Wahrend der letzten Jahrzehnte Ubernahm der individuelle
motorisierte Verkehr eine fihrende Rolle im Verkehr, die Ge-
sellschaft wurde dieser Entwicklung angepasst. Geschéafte
zogen aus den Stadtzentren in Einkaufszentren, Arbeits-
platze und Wohnviertel kdnnen weiter voneinander entfernt
sein und lassen dem/-r Einzelnen die Wahl wo er oder sie
leben, arbeiten und seine/ihre Freizeit verbringen mdchte.
Dies fiihrt zu einer Trennung von Lebens-, Arbeits- und Ein-
kaufsstatten. In manchen Regionen mag dieser Trend eine
rucklaufige Bevolkerungsentwicklung verlangsamen, da die
Menschen die Mdglichkeit haben zu pendeln.

Zunehmende Zahl dlterer Menschen erfordert Beachtung

Der vorliegende Bericht riickt die Gruppe der alteren Men-
schen in den Mittelpunkt der Betrachtung. Insbesondere in
den italienischen Alpen und dem Firstentum Monaco stel-
len sie einen konstanten Anteil der Alpenbevélkerung. Die
Analyse der raumlichen Verteilung des Altersindex bestatigt
die ausgepragte Tendenz zu einem hdheren Lebensalter
insbesondere der italienischen Alpenbevdlkerung. Ursachen
dafir sind die Abwanderung der jiingeren Bevdlkerung und
eine sinkende Geburtenrate. Die bevolkerungsreichsten und
-armsten Gemeinden sind stérker von Uberalterung betroffen.

Zwar nimmt der Altersindex mit der Nahe zum Alpenhaupt-
kamm zu, aber es ist keine signifikante Korrelation zwischen
der Erreichbarkeit und dem Altersindex festzustellen. In an-
deren Worten garantiert eine gute Erreichbarkeit alleine kei-
ne ausgewogene Sozialstruktur in den Alpengemeinden.

Kinder, Altere und Behinderte werden durch Autover-
kehr benachteiligt

Die erwahnte rdumliche Trennung und das beschrankte An-
gebot an offentlichen Verkehrsmitteln in den Berggebieten
haben eine hohe Abhangigkeit vom Kraftfahrzeug zur Folge.
Viele Einzelpersonen nutzen die Vorteile, die private Kraft-
fahrzeuge bieten. Einige Gruppen der Gesellschaft, die kei-
nen Zugang zu einem Kfz haben, profitieren jedoch weniger
oder sind sogar durch den motorisierten Individualverkehr
benachteiligt. Dazu gehéren vor allem Kinder, Altere und Be-
hinderte sowie alle Personen, die nicht Autofahren kénnen.
Die Verschlechterung des offentlichen Verkehrsangebotes
und der Rickzug von Grundversorgungsleistungen aus den
Wohngebieten beeintrachtigt deren Lebensqualitat. Da al-
tere Menschen einen zunehmenden Anteil an der Bevolke-
rung stellen, ist es notwendig, ihre Bedirfnisse zu erkennen
und zu erfillen.

Der Modal Split unterscheidet sich zwischen stadtischen
und landlichen Gebieten (siehe Kapitel A3) und weist einen
deutlich hoheren Anteil &ffentlichen Verkehrs in urbanen
Gebieten auf. Das gegenwartige Verkehrsangebot fiihrt zu
einer ungleichen Verteilung der Vorteile zwischen landlichen

und stadtischen Birgern/-innen wie auch zwischen verschie-
denen Generationen.

Angesichts des steigenden Anteils alterer Personen erhalt
die Sicherung der Mobilitat durch ein angemessenes o6ffent-
liches Verkehrssystem auf Kurz- und Langstrecken mehr
und mehr Bedeutung.

Riickgang offentlicher Dienstleistungen

Aufgrund des Bevdlkerungsriickgangs kann sich in vielen
peripheren Berggebieten ein weiteres Problem ergeben -
die geringe Nutzung von Infrastruktur und Dienstleistungen.
Weniger Geschafte und Versorgungsdienstleistungen in
Gehentfernung sind nicht nur ein Nachteil fir nicht mobile
Menschen in peripheren Gebieten, sondern mindern auch
die Attraktivitat der Gemeinden selbst. Der Riickgang 6ffent-
licher Dienstleistungen in lokalen Zentren wird durch eine
Bevolkerungsabnahme weiter verstarkt, die wiederum die
Bereitstellung von Dienstleistungen schmalert und die lokale
Wirtschaft schwacht. Dies fiihrt zu einer Art Teufelskreis, wie
er in Abb. E1-2 dargestellt ist.

Bevolkerungs-

/ ruckgang
N\

Ab-
nahme offent-
licher Dienstleistun-
gen

Attraktivitats-

verlust y

Abb. E1-2: Zusammenhang von Bevoélkerungsriickgang und Abnahme
offentlicher Dienstleistungen (Graphik: ifuplan).

Als Konsequenz nimmt die Lebensqualitat dieser Gemein-
den ab. Dies bewegt die junge Bevdlkerung noch mehr dazu,
die Gemeinde zu verlassen. Altere Menschen sind physisch
weniger mobil und stellen einen betrachtlichen, noch wach-
senden Anteil der Gesellschaft dar. Daher werden fir sie
alternative Versorgungssysteme wie E-Commerce und an-
dere Heimlieferservices gréfere Bedeutung im Alltagsleben
bekommen.

Dennoch sind angepasste, politische und wirtschaftliche
MaRnahmen sowie kulturelle Anreize fir Berggebiete er-
forderlich, um eine ausgeglichene Bevolkerungsstruktur zu
erhalten und den Ausschluss sozialer Gruppen oder be-
stimmter Altersgruppen zu vermeiden. Ein Weg, um diese
Probleme zu I6sen, mag zumindest teilweise in einer besse-
ren Integration von Verkehrs- und Raumplanung liegen.

Die Zunahme von Programmen? und Projekten® zur Verbes-
serung der Lebensqualitat in benachteiligten Bergregionen
zeigt, welch reale politische Bedeutung das Ziel, vitale Berg-
regionen zu erhalten, bereits hat.

27.B. EU-Richtlinie Nr. 1698/2005 iiber die Forderung des landlichen Raums durch
den ,Europdischen Landwirtschaftsfonds fiir die Entwicklung des landlichen Raums*
(ELER).

% z.B. IMALP (2003-2006) Umsetzung nachhaltiger Landwirtschaft und I&ndlicher
Entwicklung in den alpinen Berggebieten.
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Raumliche Wirkungen auf die soziale Lebensqualitat

Verkehrsinfrastruktur kénnen nicht nur eine Barriere fir die
Tierwelt sondern auch fir Menschen darstellen, indem sie
Taler oder auch Gemeinden trennen. Gesellschaftliches Le-
ben und soziale Interaktionen an stark befahrenen Straen
sind geringer als in ruhigen Wohngebieten. Diese Effekte
fuhren manchmal, kumulativ oder synergistisch, zusammen
mit Luftverschmutzung und Larm (siehe Kap. E1.3.3) zu
einem Verlust an Lebensqualitat.

E1.3.3 Gesundheitsrisiken durch Luftver-
schmutzung und Verkehrslarm

Studien zufolge bewirkt die gleiche Verkehrsbelastung in
Berggebieten aufgrund meteorologischer Besonderheiten
eine dreifach hdhere Stickoxid-Belastung der Luft, als im
Flachland (EEA 2001). Bedingt durch die Topographie ist die
Luftqualitat in steilen Talern mit hohen Verkehrsbelastungen
oft so schlecht wie in stadtischen Gebieten.

Unabhangig vom individuellen, motorisierten Verkehr hat
der Verkehr im Allgemeinen (ungeachtet ob 6ffentlich oder
privat, alpenquerend oder inneralpin, Glter- oder Personen-
verkehr) zahlreiche Auswirkungen auf den Menschen. Per-
sonen, die nahe an Verkehrsinfrastrukturen leben, leiden un-
ter Luftverschmutzung und Larm, was Gesundheitsprobleme
oder auch Erkrankungen zur Folge haben kann. Dazu zah-
len Atemwegserkrankungen und Allergien, Schlaf- und Kon-
zentrationsstorungen, Herzerkrankungen oder psychische
Symptome. Die schwéchsten Glieder der Bevolkerung — Kin-
der, Senioren und Behinderte — sind haufig die am meisten
betroffene Gruppe (vgl. Kapitel C3.1, C3.2).

NO2-Immissionen, Indikator fiir versauernde und diingende
Substanzen, gingen bis Mitte der Neunziger Jahre zurlck.
Seit 1995 nehmen sie jedoch nicht weiter ab, sondern leicht
zu. Auswertungen der Luftqualitdt zeigen, dass die EU-
Grenzwerte fiir 2010 fiir den jahrlichen Mittelwert Gberschrit-
ten werden (an bis zu 32% der Messstationen), wie auch fur
die kurzzeitigen Spitzenwerte (siehe Kapitel C3.1).

Ozonkonzentrationen nehmen insbesondere in den sehr ab-
geschiedenen Gebieten zu und Ubertreffen unter extremen
Bedingungen haufig die EU-Grenzwerte (2002/3/EG) (bis zu
93 % im Jahr 2003). Grenzwertliberschreitungen treten an
stadtischen Verkehrsmessstellen weniger auf. PM10-Belas-
tungen werden insbesondere an stadtischen und stadtischen
Hintergrundmessstellen gemessen und ubersteigen gleich-
falls deutlich die EU-Grenzwerte (vgl. Kap. C3.1.3).

Neben den Belastungen durch Luftverschmutzung leiden die
Bewohner von Alpentédlern mit hohem Verkehrsaufkommen
unter dem Verkehrslarm, dessen Ausbreitung sich deutlich
von der im Flachland unterscheidet (siehe Kap. C3.2.3).

Neben den indirekten Gesundheitsauswirkungen des Ver-
kehrs Uber Luftverschmutzung und Larm entstehen unmittel-
bare Beeintrachtigungen durch Verkehrsunfalle.

E1.4 Landnutzungsdnderungen und
Umweltwirkungen

Es konnte ein enger Zusammenhang zwischen der Landnut-
zungsanderung und dem Verkehr festgestellt werden (Ka-
pitel B3). Die Landnutzung bestimmt, wo Siedlungsgebiete
liegen, und beeinflusst damit die Wirkungen auf Luftqualitat
(Kapitel C3.1) und Larm (Kapitel C3.2).

In Europa ist die Landnutzung als wichtige Ursache fiur
den Verlust von Biotopflachen, die Veranderung des Land-
schaftsbildes und den Schwund oder die Entwertung von
Erholungsgebieten bekannt (EEA 2004).

Die Emission von Luftschadstoffen geht im Allgemeinen zu-
riick, aber in den Stadten bleibt die Luftverschmutzung pro-
blematisch. Trotz der bereits erzielten technischen Verbes-
serungen steigen die Treibhausgasemissionen weiter und in
vielen Fallen wurden Fortschritte durch den Verkehrsanstieg
Uberkompensiert (EEA 2004, 2006). Als Konsequenz sind
mittelfristig Auswirkungen veranderter Naturgefahren durch
den Klimawandel zu erwarten.

Die starkere Nutzung alternativer Biokraftstoffe und die Wei-
terentwicklung von Kraftstoffen sollen zur Emissionsmin-
derung beitragen (EEA 2006). Die Frage der Flacheninan-
spruchnahme fiir weitere Verkehrsinfrastruktur wird dadurch
jedoch nicht gelost.

E1.4.1 Landnutzung

In den dicht besiedelten Gebieten besteht ein Trend zu ei-
ner weiteren deutlichen Zunahme der Siedlungs- und Ver-
kehrsflachen — ,Infrastruktur und Menschen ziehen weitere
Infrastruktur an®. Die bendtigte Flache wird Uberwiegend
aus landwirtschaftlich genutzter Flache bezogen. In den
meisten Regionen, mit Ausnahme Italiens, nimmt die Wald-
flache gleichfalls zu Lasten der landwirtschaftlichen Flache
zu. Zwei Umwandlungsprozesse landwirtschaftlicher Flache
sind also zu beobachten: In dicht besiedelten Gebieten wird
sie zu Siedlungs- und Verkehrsflache, in anderen Regionen
eher in Waldflache umgewandelt.

Fihrt man sich die friiheren wirtschaftlichen und sozialen
Grinde fir die Ausdehnung menschlicher Siedlungen in
einigen Regionen der Alpen vor Augen, stellen sich einige
zentrale Fragen:

« Kann eine stabile Bevdlkerung im ganzen Alpengebiet
zukiinftig um jeden Preis aufrechterhalten werden?

» Ware dies eine nachhaltige Zielsetzung, wenn man
Okologische und 6konomische Gerechtigkeit auch fiir
andere Bevolkerungsteile fordert?

« Mussen wir vielleicht einen Bevdlkerungsrickgang in
einigen Gebieten als Anpassung an die aktuellen wirt-
schaftlichen Bedingungen akzeptieren?

Die jahrliche Verlustrate landwirtschaftlicher Flache ist in den
Ost- und Nordalpen (Osterreich, Deutschland und Teile der
Schweiz) relativ gering, wahrend sie in den Suid- und Westal-
pen (Teile der Schweiz, Frankreich und ltalien) deutlich
hoher ist.
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Zusammenhang zwischen Landnutzung und Bevoélke-
rungsveranderung

Die Konzentration von Siedlungsflache und die verschie-
denen Formen der Regionalentwicklung (dynamische, zen-
trale Regionen versus marginalisierte, periphere Regionen)
hat zweifache Auswirkung auf die Mobilitatsbedurfnisse:

Einerseits gibt es aufgrund des Bevoélkerungsriickgangs
keine starken politischen Kréfte, die Verkehrsinfrastruktur fir
groRe periphere Gebiete entwickeln. Eine riicklaufige Infra-
struktur und Erreichbarkeit zusammen mit abnehmenden Ein-
kommensmadglichkeiten motivieren umgekehrt die Menschen
in zentralere Gebiete abzuwandern. Dies widerspricht den
Zielen der Alpenkonvention [§ 2 (2)], die den gesamten
Alpenraum als Lebensraum fir die Bevolkerung erhalten will.

Andererseits nimmt aufgrund der steigenden Bevol-
kerung in bestimmten (zentralen) Regionen der Be-
darf fir Verkehrsverbindungen zwischen diesen Regi-
onen zu. Ublicherweise wird dieser Bedarf durch den
Bau hochwertiger StralRenverbindungen gedeckt. Dies
steht im Gegensatz zu den Zielen des Verkehrsproto-
kolls (Art. 1, Abs. 1a ), die ausdricklich Schienen-
verbindungen gegentiiber Strallenverbindungen bevorzugen.

Verkehrsentwicklung fordert die Polarisierung von
Funktionen

Derzeit konzentrieren sich die Praferenzen klar auf effektive
Transporteinrichtungen zwischen den zentralen Regionen.
Verpflichtet man sich jedoch einer nachhaltigen Entwicklung,
so entspricht die damit verbundene Polarisierung der Land-
nutzung nicht dem Planziel. Eine Polarisierung und funkti-
onale Trennung von Regionen induziert einen wachsenden
Verkehr mit den damit verbundenen Problemen fiir Umwelt,
Gesundheit, Lebensqualitéat und Gesellschaft. Nach der Al-
penkonvention Art. 2 (Abs. 2b) sollte die ,harmonische Ent-
wicklung des Gesamtraumes®, insbesondere durch die ,Ver-
meidung von Uber- und Unternutzungen” realisiert werden.

Die beiderseitige Abhangigkeit von Infrastrukturentwicklung
und Landnutzungsanderung erfordert einen integrierten An-
satz fir die regionale Entwicklung. Um die Erreichbarkeit
peripherer Regionen zu verbessern ist es wichtiger, Einkom-
mensmoglichkeiten zu schaffen, als die Verkehrsinfrastruk-
tur auszubauen.

E1.4.2 Auswirkungen auf die Luftqualitat

Luftverschmutzung und die Ablagerung von Schadstoffen
aus dem Verkehr tragen zur Versauerung und Uberdiingung
(Eutrophierung) in terrestrischen und aquatischen Okosyste-
men bei. Ozon wirkt als Cytotoxin und kann in héheren Kon-
zentrationen Schaden an Kulturpflanzen, Waldbdumen und
Wildpflanzen verursachen.

Die Sommer-Ozonkonzentrationen in den Alpen sind seit
1995 leicht angestiegen, jedoch in den meisten Gebieten
ohne Signifikanz. Ozonkonzentrationen haben die EU-Ziel-
werte (AOT40) fir den Schutz der Vegetation an den Hin-
tergrundmessstationen in fast allen Alpenlandern haufig
Uberschritten (bis zu 87% im Extremsommer 2003) (vgl. Abb.
C3-8). Aufgrund der Art der Ozonentstehung sind die Kon-

zentrationen in abgeschiedenen Gebieten haufig héher als
in Gebieten nahe an Verkehrsemissionen.

Wahren die Immissionen an Autobahnen und in Stadten
durch die lokalen und regionalen Emissionen verursacht
sind, werden grof3e, abgeschiedene Alpengebiete beson-
ders durch Ozon und saure und diingende Ablagerungen be-
troffen, die aufRerhalb der Alpen gebildet werden.

* Artikel 2 (2c) der Alpenkonvention enthalt generelle
Regulierungen fiir die Vermeidung von Luftverschmut-
zung. Das Ziel ist die ,drastische Verminderung von
Schadstoffemissionen und -belastungen im Alpen-
raum und der Schadstoffverfrachtung von auRen, auf
ein MaR, das fiir Menschen, Tiere und Pflanzen nicht
schadlich ist‘. Genauere (qualitative) Ziele, die sich
direkt auf die Verkehrsemissionen beziehen, sind Teil
des Verkehrsprotokolls.

« Artikel 7 (2) legt eine schrittweise Reduzierung von
Schadstoffemissionen aller Verkehrstrager fest.
Artikel 3 (1a) fordert die Begrenzung des Stoffeintrags
aus der Atmosphare auf ein Niveau, das Beeintrachti-
gungen 6kologischer Strukturen und naturlicher Stoff-
kreislaufe vermeidet.

* Besondere Aufmerksamkeit wird den grenziber-
schreitenden Luftschadstoffen im Bergwaldprotokoll
(Art. 2a) gewidmet. Die Reduzierung des Eintrags von
Substanzen aus der Atmosphare soll Waldschaden
vermeiden.

Die Alpenkonventionsziele stimmen mit den akzeptierten
Zielsetzungen des europaischen Rechtssystems U(berein,
sind aber weniger detailliert.

Nachdem gegenwartige und zukiinftige europaische Grenz-
und Zielwerte fir NO,, NOx, PM10 und Ozon in Teilen der
Alpen erheblich Uberschritten werden, sind weitere Maf3nah-
men notwendig, um die Ziele der Alpenkonvention zu erflillen.

E1.4.3 Larmwirkungen

Larm — Verkehrslarm insbesondere — ist eine ernsthafte Be-
eintréachtigung der menschlichen Gesundheit. Larm kann,
wie zu Beginn dieses Kapitels beschrieben, verschiedene
Krankheiten auslésen und auch psychische Beeintrachti-
gungen hervorrufen (z.B. Konzentrationsstérungen, Nervosi-
tat, schlechte Stimmung, etc.). AulRerdem beeinflusst er das
Gemeinschaftsleben durch die Stérung der Kommunikation
und sogar des Sozialverhaltens, z.B. reduzierte Hilfsbereit-
schaft. Sogar die Sozialstruktur in Wohngebieten ist von
(Verkehrs-)larm betroffen, da ruhige Wohngebiete bekannt-
lich teurer sind als Gebiete dicht an Hauptverkehrsstrallen,
Flughafen oder Eisenbahnen. Das Gemeinschaftsleben und
die sozialen Interaktionen sind in lauten Wohngegenden we-
niger ausgepragt, als in leisen.

Aber (Verkehrs-)larm hat auch wirtschaftliche Effekte, wie
die Kosten flir Gesundheitsschaden und Kosten, die durch
larmbedingten Verlust der Arbeitseffizienz entstehen. Dar(-
ber hinaus bedeutet Larm einen Wertverlust fir Grundstlicke
und Hauser, nicht zuletzt verursachen Larmschutzmalinah-
men hohe zusatzliche Kosten.
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Die Umweltwirkungen des Larms mindern die Qualitat ru-
higer Erholungsgebiete und abgeschiedener Landschaften.
Wirkungen auf die Tierwelt, insbesondere auf Vogel, werden
zwar in wissenschaftlichen Studien untersucht, aber in der
Verkehrsplanung haufig nicht als gravierend angesehen.

Die Larmemission und -ausbreitung in Bergregionen unter-
scheidet sich erheblich von der im Flachland. Dies ist nicht
allgemein bekannt, unterstreicht aber die Bedeutung dieses
Themas fiir die Alpen. Daher sind gemeinsame Anstren-
gungen aller Mitgliedsstaaten erforderlich, um die bisherige
Entwicklung eines stédndig wachsenden Verkehrslarms zu
stoppen.

Die im Verkehrsprotokoll formulierten Ziele der Alpenkon-
vention fordern, Malinahmen zur Larmbekampfung (Art. 3d)
zu ergreifen und schrittweise die Larmemissionen aller Ver-
kehrstrager zu reduzieren (Art. 7, Abs. 2).

LarmbekadmpfungsmalRnahmen wurden von den Mitglieds-
staaten auf strategischer und auf Projekt-Ebene begonnen,
eine Auswertung ist aber aufgrund der begrenzten Datenver-
fugbarkeit nicht moglich. Der Erfolg einer schrittweisen Re-
duzierung der Larmemissionen kann nicht belegt werden, da
ein Vergleich der Larmbelastung im Alpenraum derzeit nicht
moglich ist. Eine Zunahme der Larmemissionen ist jedoch
angesichts des erheblichen Anstiegs der Verkehrsstrome
und des Ausbaus der Verkehrsinfrastruktur offensichtlich.

E1.5 Synthese

Experten/-innen ermittelten verschiedene Antriebskrafte,
welche die Verkehrsentwicklung ausldsen und damit wieder-
um erwinschte und unerwunschte Wirkungen verursachen.

» Als wichtigste Antriebskrafte wurden in diesem Be-
richt Bevolkerungswachstum und Alterung der Gesell-
schaft, Wirtschaftswachstum, Landnutzungsanderung
und Raumentwicklung erkannt.

» Die Verkehrsentwicklung reagiert auf diese Triebkrafte
durch eine Veranderung des Modal Shifts, technolo-
gische Entwicklungen und weiteren Infrastrukturaus-
bau.

» Die Auswirkungen treffen erwartungsgemaf den Ver-
kehr selbst durch Staus, Verlangerung der Reisezeiten
und externe Kosten. Aber auch Belastungen der Um-
welt sowie Einflisse auf Wirtschaft und Lebensqualitat
in positiver und negativer Richtung werden sich nicht
vermeiden lassen.

Fur die Zukunft ist ein weiterer Verkehrsanstieg, wie auch die
Zunahme einiger Antriebskrafte (z.B. Tourismus) vorherge-
sagt. Ohne einen substantiellen Wandel in der Verkehrspo-
litik werden die nachteiligen Auswirkungen schwerwiegend
sein und manchmal sich selbst verstarkende Ursache-Wir-
kungs-Beziehungen ausldsen (wie etwa die Konzentration
von Bevélkerung und Infrastruktur).

Kommt man auf das Modell von Antriebskraften und Verkehr
zurlick, das diesem Bericht zugrunde liegt, finden sich eini-
ge Hinweise auf Mdglichkeiten zum Erhalt oder sogar zur
Verbesserung der Mobilitat. Es stellt sich die Frage, wie sys-

tematisch eine Entkopplung sowohl zwischen den Antriebs-
kraften und der Verkehrsentwicklung, als auch zwischen
dem Verkehr und seinen nachteiligen Wirkungen gefunden
werden kann.

» Eine wichtige Strategie wird dabei sein, das Wirt-
schafts- vom Verkehrswachstum zu entkoppeln, was
insbesondere durch ein gerechtes Preissystem, wel-
ches die externen Kosten internalisiert, gelingen kann.
Gleichzeitig sind aber auch Anreize flr eine Verande-
rung des Modal Shifts notwendig. Subventionen, die
den Zielen fuir das Alpengebiet widersprechen, missen
korrigiert werden. Der Zusammenhang zwischen Be-
volkerungsentwicklung, Landnutzungsanderung und
Verkehr sollte in der Raumentwicklung von Regionen
und Gemeinden ernsthaft berlicksichtigt werden.

« Eine Vermeidung nachteiliger Verkehrswirkungen
kann auf der Ebene von Infrastruktur und der Techno-
logie ansetzen: Technologische Verbesserungen der
Fahrzeuge (Kfz, Lkw, Ziige, etc.) kdnnen die Emis-
sion von Luftschadstoffen und Larm vermindern, die
Sicherheit fur die Fahrgaste weiter verbessern und
schaffen bessere Moglichkeiten fiir einen verkehrsmit-
tellibergreifenden Transport. Weiter kann Infrastruktur
in Bezug auf Flacheninanspruchnahme, Zerschnei-
dungseffekte, Larmvermeidung oder dem Ausbau der
Verkehrseffektivitat optimiert werden.

Auf europaischer Ebene und ausgehend von einer gesamt-
heitlichen Betrachtung des Verkehrs werden Strategien fiir
eine Umkehr in der Verkehrsentwicklung und -vermeidung
sowie Veranderungen im Modal Shift und technische Opti-
mierungen gefordert. Dafir werden Zielsetzungen in Hin-
blick auf Verkehrssicherheit, Luftverschmutzung, L&rm,
Lebensqualitdt, Natur- und Landschaftsschutz und Klima-
wandel bendtigt. Dies kann auf Projektebene durch einen
+Wirtschaftvertraglichkeitsbericht® erfasst werden, der die
Gewinner und Verlierer der Verkehrsentwicklung untersucht,
oder durch einen ,Gesundheitsvertraglichkeitsbericht”, um
die verkehrsbezogenen Gesundheitsauswirkungen besser
zu berticksichtigen (SACTRA 1999, SRU 2005, PEP 2004).

Langfristige MalRnahmen und transeuropdische Politiken,
die auf EU-Ebene geférdert werden, sollten mit Wirtschafts-
politiken auf nationaler und darunter liegenden Ebenen im
Alpenraum gekoppelt werden. Diese zusatzlichen Mafnah-
men sollten darauf abzielen, die regionale Entwicklung durch
den Aufbau oder die Starkung vorhandener Netzwerke zu
unterstutzen, durch die eine bessere Verbindung zur alpen-
querenden Hauptinfrastruktur gesichert werden kann. Die
angemessenen Mafnahmen zur Entwicklung mdglicher
Lésungen werden ausfihrlicher in Kapitel E2 ausgefihrt.

Es ist hochst wahrscheinlich, dass es keine einzelne, groRRe
und einfache Lésung geben wird. Vielleicht bieten jedoch
kleine Veranderungen auf den verschiedenen Ebenen von
Antriebskraften und Ursache-Wirkungsketten effiziente Mog-
lichkeiten, die in ihrer Kombination einen Fortschritt in Rich-
tung der Alpenkonventionsziele bedeuten kénnen.
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E2 Die wichtigsten Herausfor-
derungen fur die Zukunft

Der letzte Teil des Berichts nimmt eine andere Perspektive
als die vorhergehenden Teile ein: Unter Beriicksichtigung all
der vorangegangenen Beschreibungen und Erklarungen,
formuliert er die Schliisselelemente fiir ein zukiinftiges poli-
tisches Handeln auf den Grundlagen der in den letzten Jahr-
zehnten entwickelten Alpen- und Europapolitik.

Damit die wichtigsten politischen Herausforderungen, die
sich aus der vorhergehenden Gesamtanalyse ergeben, sys-
tematisch erkannt werden, wird dieser Berichtsteil

» an die Ubergeordneten politischen Ziele und Rahmen-
bedingungen erinnern, die jede Politik in diesem Be-
reich berlcksichtigen muss,

+ auf die grundlegenden Versorgungsfunktionen zu-
rickgreifen, die der Alpenverkehr erfiillen soll, und
die besonderen Herausforderungen aus Sicht dieser
Funktionen bestimmen,

» diese funktionalen Perspektiven vergleichen und Bei-
spiele fir querschnittsorientierte Maflnahmen und
Handlungspakete geben und

» die groBen Herausforderungen der nachsten zehn
Jahre fur den Alpenverkehr identifizieren und be-
schreiben.

E2.1 Allgemeine Ziele und Rahmen-
bedingungen

E2.1.1 Nachhaltige Entwicklung der Alpen —
die Verpflichtungen der Alpenkonvention

In der Alpenkonvention (Rahmenkonvention) verpflichten
sich die Vertragsparteien, eine integrierte Politik fir den Er-
halt und den Schutz der Alpen und die nachhaltige Nutzung
der Ressourcen zu entwickeln. Dabei werden das Vorsorge-
prinzip, das Verursacherprinzip und das Prinzip der Koope-
ration beachtet.

Die Interessen aller Alpenstaaten, ihrer Alpenregionen und
der Europaischen Gemeinschaft sollen in ausgeglichener
Weise berlicksichtigt werden.

Die Rahmenkonvention fordert MaRnahmen, welche die Be-
eintrachtigungen und Risiken durch den inneralpinen und
alpenquerenden Verkehr auf ein MaR} verringern, das ,fir
Menschen, Tiere und Pflanzen sowie deren Lebensrdume
ertraglich ist“. Dies soll unter anderem durch eine verstark-
te Verlagerung insbesondere des Giiterverkehrs auf die
Schiene realisiert werden. Dazu mussen eine geeignete In-
frastruktur und marktkonforme Anreize geschaffen werden,
ohne dabei bestimmte Nationalitaten zu diskriminieren.

Die Bestimmungen in den Abschnitten zu Bevélkerung und
Kultur, Raumplanung, Luftqualitdt, Bodenschutz, Natur-
schutz und Tourismus weisen gleichfalls in diese Richtung.

Das Verkehrsprotokoll fordert von den Vertragsparteien eine
koordinierte Verkehrspolitik, die alle Verkehrsmittel beriick-

sichtigt und eine ,nachhaltige Entwicklung des Lebens- und
Wirtschaftsraumes als Lebensgrundlage der im Alpenraum
wohnenden Bevolkerung® anstrebt.

In den detaillierten Bestimmungen fordert das Protokoll, die
Anspriche von Umwelt, Gesellschaft und Wirtschaft glei-
chermalen zu beriicksichtigen. Es betont die Bedeutung
des Schienenverkehrs und untersagt den Bau von neuen
HauptverkehrsstraBen fir den alpenquerenden Verkehr.
Weiter fordert es andere Politikbereiche dazu auf, die Ziele
der Verkehrspolitik zu bertcksichtigen.

Das Protokoll zu ,Raumplanung und nachhaltiger Entwick-
lung”“ stellt die Verkehrsfragen in den gréferen Zusammen-
hang der Raumentwicklung. Es betont die Bedeutung eines
integrierten Ansatzes ebenso, wie die Verbesserung des 6f-
fentlichen Verkehrs und — falls n6tig — die Einschrankung des
motorisierten StralRenverkehrs.

Auch das Tourismusprotokoll widmet sich Verkehrsfragen
und fordert MaRnahmen, die den motorisierten Verkehr in
Touristenzentren beschranken, sowie Initiativen, welche das
Angebot und die Nutzung des o&ffentlichen Verkehrs fir und
durch die Touristen/-innen férdern.

Européische Interessen und EU-Politikziele

Die EU-Politikziele sind eine wichtige Rahmenbedingung fir
eine gemeinsame Alpenverkehrspolitik. Die wichtigen Eck-
punkte sind in Kapitel D3 beschrieben.

E2.1.2 Die Alpen — eingebunden in die euro-
paische und globale Wirtschaft

Allgemeiner als im Sinne des oben genannten rechtlichen
Rahmens, sind die Alpen aufgrund nationaler, europaischer
und globaler wirtschaftlicher Verflechtungen immer starker in
einen gréBeren Zusammenhang eingebunden, der unabhan-
gigen Entwicklungen in den Alpen Grenzen setzt.

Als Teil des européaischen Verkehrsnetzes hat das Verkehrs-
system in den Alpen eine Reihe wichtiger Funktionen zu
erflllen. Es bietet essentielle Verbindungen flr die europa-
ischen Wirtschaftsraume und im Speziellen fiir die Alpenlan-
der. Dies bedeutet auch, dass die technische und organisa-
torische Kompatibilitat der Stralen- und Schienensysteme
garantiert werden muss. Mehr noch, das Verkehrssystem in
den Alpen hangt zu einem grof3en Teil von der internationa-
len technologischen Entwicklung ab.

Nicht zuletzt sind viele Teile der Wirtschaft in den Alpen dem
internationalen Wettbewerb ausgesetzt. Hypothetische Zu-
satzkosten fur Betriebe, durch eine alpenspezifische, nach-
haltige Verkehrspolitik missten begrenzt oder durch andere
Wettbewerbsvorteile aufgewogen werden, wie etwa attrak-
tive Umgebung, besseres Image, qualitativ hochwertigere
Angebote im Tourismus, etc.

E2.2 Dienstleistungen im Rahmen
der nachhaltigen Entwicklung

Um die politischen Aufgaben zu bestimmen, die sich aus dem
vielfaltigen und vielschichtigen Bild ergeben, das dieser Be-
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richt gezeichnet hat, ist es hilfreich, eine grundlegende Fra-
ge zu stellen: Welche Grundversorgungsfunktionen soll der
Alpenverkehr erflllen oder zu welchen soll er beitragen?

In diesem Zusammenhang kénnen fiinf Grundversorgungs-
funktionen in Zusammenhang mit dem Alpenverkehr unter-
schieden werden. Zwei von ihnen dienen Uberwiegend den
Interessen aufRerhalb der Alpen:

* Gewabhrleistung des Gutertransitverkehrs und

* Gewabhrleistung des Personentransitverkehrs.

Zwei weitere entsprechen den eigentlichen Interessen der
Alpenbevoélkerung:

* Gewabhrleistung des Zugangs zu Dienstleistungen,
Gutern und Arbeitsplatzen fir die Alpenbevélkerung
und

» Gewabhrleistung des Zugangs zu Dienstleistungen und
Gutern fir die Wirtschaft in den Alpen.

Die letzte Funktion kombiniert externe und interne Interessen:

» Gewabhrleistung der weitrdumigen Erreichbarkeit und
der lokalen Mobilitat fiir den Alpentourismus.

Es stellt sich die Frage, wie diese Servicefunktionen im Rah-
men der nachhaltigen Entwicklung erfillt und gleichzeitig auf
die hochempfindliche Umwelt der Alpen sorgféltig Riicksicht
genommen werden kann.

E2.2.1 Gewahrleistung des Giitertransitver-
kehrs

Mit der fortschreitenden Integration in Europa ist der Guter-
transitverkehr durch die Alpen immer bedeutender geworden
— fur die gesamte europaische Wirtschaft. Allerdings hat der
starke Zuwachs an durchfahrenden Lastwagen Uber die
letzten Jahrzehnte zu Protesten und intensiven politischen
Auseinandersetzungen geflhrt (siehe Kapitel A1, A2, D6,
E1.1.2).

Wichtige Punkte

Der meiste Gutertransitverkehr in den Alpen erfolgt Uber die
StralBe und belastet Natur, Landschaft und die Bevoélkerung
der Alpen mehr als der entsprechende Giitertransit auf der
Schiene.

Es ist zu erwarten, dass der Gutertransit in den nachsten
Jahrzehnten weiter betrachtlich wachsen wird, allerdings
nicht auf allen Korridoren im gleichen AusmaR. Ein weiterer
Anstieg des StralRenguterverkehrs wird auf starken Wider-
stand in den betroffenen Gebieten stol3en, gleichzeitig unter-
sagt aber das Verkehrsprotokoll neue Hauptverkehrsstraen
fur den alpenquerenden Transitverkehr. Dank technischer
Fortschritte und strengerer Grenzwerte gingen die schad-
lichen Lkw-Emissionen an den grof3en Korridoren zuriick,
was aber andere Umweltbeeintrachtigungen oder den 6ffent-
lichen Widerstand nicht mindert.

Unterschiedliche Stralengebiihren und Verkehrsregulie-
rungen zwischen den Alpenlandern, wie auch Verkehrseng-
passe, fllhren zu erheblichen Umwegen in den Langstre-
ckenrouten der Lkw.

Das wirtschaftliche Potenzial der Schienenverbindungen auf
Langstrecken ist bei weitem noch nicht ausgeschopft. Der
Gutertransit auf der Schiene wachst, wenn auch langsamer
als auf der StraRe (mit Ausnahme der Schweiz). Die Wettbe-
werbsnachteile der Bahn liegen derzeit in:

* mangelnder Flexibilitdt und Koordination zwischen
den traditionellen nationalen Bahngesellschaften und
Schienensystemen,

« unzureichender Zuverlassigkeit der gegenwartigen
Verbindungen,

« alten, steilen Schienenstrecken,

« fehlenden multimodalen Terminals, beispielsweise in
einigen Gebieten Italiens

» stark stralenorientierten Logistiksystemen, die einen
intermodalen Wechsel durch die geringe Container-
nutzung behindern, und

* hohen Kosten fir einfache Lkw-Transportsysteme
(rollende LandstrafRe).

Vier neue Basistunnel durch die Alpen werden derzeit ge-
baut oder sind in Planung, um die Schienentransitkapazitat
in Nord-Siid- und Ost-West-Richtung erheblich zu steigern.
Zwei der Tunnels sind in der Schweiz im Bau (L6tschberg,
Fertigstellung 2007/08; Gotthard, Fertigstellung 2015/16),
zwei weitere (Brenner, Lyon—Torino) bereiten den Bau der
Haupttunnel vor.

Besondere Herausforderungen sind ...

» Verbesserung der Schienentransiteinrichtungen, um
geringe Betriebskosten, kurze Transportzeiten und
hohe Kapazitaten auf allen Hauptkorridoren zu er-
maoglichen,

* Anpassung der StralBen- und Schienengebihren in
einer Weise, dass
» die Schiene eine gute Wettbewerbschance hat,

» Guterstrdme verniinftig zwischen den Korridoren
verteilt und Umwegfahrten vermieden werden und
dass

» sich die Beeintrachtigungen durch den Straflengu-
terverkehr in zumutbaren und miteinander verein-
barten Grenzen halten;

« Forderung eines multi-modalen Verkehrs durch
» die Bereitstellung angemessener Terminalinfra-

struktur und internationaler Verbindungen,

» die Unterstitzung der Containernutzung und

» die Motivation von KMUs, die modernen Logistik-
systeme zu nutzen;

« Begrenzung der Transportintensitat der europaischen
Wirtschaften durch
» die Internalisierung externer Kosten fiir die ver-

schiedenen Verkehrsmittel,

» die Nutzung von aktuellen Logistiken und

» die Verringerung der Materialflisse und beschleu-
nigte Verlagerung hin zu Dienstleistungsékonomien;

» Entwicklung von Alternativen zum Alpentransit durch
die Nutzung von Seewegen.
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E2.2.2 Gewahrleistung des Personentransit-
verkehrs

Der Personentransitverkehr durch die Alpen ist essentiell
fur die europaische Wirtschaft, wie auch fur den kulturellen
Austausch und den gesellschaftlichen Zusammenhalt in Eu-
ropa. Der Tourismus macht traditionell einen groRen Anteil
am Personentransit der Alpen aus. Durch die Integration der
europaischen Wirtschaft, steigt, unabhangig vom Tourismus,
das Gewicht grenziberschreitender und damit alpenque-
render Geschéftsreisen. Uberdies werden Geschaftsreisen
durch die Tertiarisierung der europaischen Wirtschaft immer
bedeutsamer. Die Verbesserung von Stral’en- und Schie-
nenverbindungen fiir den Personenverkehr trugen erheblich
dazu bei, die europaische Integration zu ermdglichen (siehe
Kapitel A1, A3, B4, E1.2.2).

Wichtige Punkte

Der grofite Teil des Personentransits erfolgt auf der Strale
und verursacht mehr Belastungen als Vorteile fiir die Bevol-
kerung der Alpen.

Spitzenbelastungen Ubersteigen die Kapazitaten von Stralle
und Schiene.

Die gegenwartigen grenzlberschreitenden Bahnverbin-
dungen sind zwischen den nationalen Bahngesellschaften
nicht gut abgestimmt.

Besondere Herausforderungen sind ...

« die Verbesserung der technischen Kompatibilitat und
Koordination zwischen den Bahngesellschaften und
die Starkung des Wettbewerbs zwischen internationa-
len Bahngesellschaften,

» der Ausbau der Taktfrequenz des offentlichen Ver-
kehrs und die Verbesserung der vor- und nachgela-
gerten Verbindungen,

» die Verbesserung der Schieneninfrastruktur fir hohere
Geschwindigkeiten und hdhere Kapazitaten,

* \Verbesserungen des internationalen Tarif- und Bu-
chungssystem,

» der Ausgleich von Spitzenbelastungen und

» die Beseitigung von StraRenengpassen in stark besie-
delten Gebieten.

E2.2.3 Gewahrleistung des Zugangs zu Dienst-
leistungen, Giitern und Arbeits-
platzen fiir die Alpenbevoélkerung

Fur das Leben in den Alpen ist es entscheidend, den Zugang
zu Dienstleistungen, Gutern und Arbeitsplatzen in einem be-
stimmten MaR zu gewahrleisten und aufrecht zu erhalten. Zu
einem solchen Zugang kénnen, ebenso gut wie der Verkehr,
die Bereitstellung von Dienstleistungen und Gutern vor Ort,
Ausbildungs- und Arbeitsmarktpolitik, Stadtplanung, die ver-
starkte Nutzung von Informations- und Computertechnologie
(ICT) und lokale Initiativen beitragen. Integrierte Anséatze
mussen auch den neu entstehenden Bedurfnissen der ver-
schiedenen Bevoélkerungsteile Rechnung tragen (siehe Kapi-
tel B1, C2, D7, E1.3).

Wichtige Punkte

Verschiedene Faktoren haben den Zugang der Alpenbevol-
kerung zu Dienstleistungen, Gutern und Arbeitsplatzen wah-
rend der letzten 50 Jahre deutlich verbessert:

« die Verbesserung der Stralleninfrastruktur,

« die erhebliche Zunahme des privaten Autobesitzes
und

» die interne Abwanderung in groRere Siedlungen.

Gleichzeitig haben andere Faktoren zu einer stark erhdhten
Nachfrage fiir solche Zugange beigetragen:

« der Ruckgang der traditionellen alpinen Wirtschaften
und Lebensstile zusammen mit der zunehmenden
Ausbreitung urbaner Lebensstile,

« das steigende Ausbildungsniveau,

» die zunehmende Spezialisierung auf dem Arbeits-
markt und

» die Strukturveranderungen der stadtischen Funkti-
onen in der EU, wie auch im Alpenraum.

Fir diejenigen, die Uber kein eigenes Auto verfugen, hat sich
die Erreichbarkeit durch den Riickgang lokaler o6ffentlicher
Dienstleistungen, die SchlieBung von Geschéaften im Zen-
trum und den Abbau des 6ffentlichen Verkehrs haufig ver-
schlechtert.

In vielen peripheren Gebieten verstarken die sinkenden
Bevolkerungszahlen und die immer knapperen o&ffentlichen
Haushalte den Druck, die Ausgaben fir offentliche Infra-
struktur zu kiirzen. Der Klimawandel erhéht méglicherweise
das Risiko von haufigeren und starkeren Naturgefahren und
Extremwetterereignissen, was wiederum die Kosten fir Ver-
kehrsinfrastruktur in die Hohe treibt.

Die deutlichen Unterschiede bei lokal verfligbaren Dienst-
leistungen und Gutern zwischen verschiedenen Gebieten
mit ahnlicher Bevdlkerungsdichte zeigen, dass erhebliche
Verbesserungen durch die Politik auf den verschiedenen
Ebenen moglich waren. Das Potenzial der ICT ist weit davon
entfernt, vollstandig ausgeschopft zu werden.

In peripheren Gebieten bewirkte die Verbesserung der Ver-
kehrsinfrastruktur haufig einen Einbruch der Wirtschaft und
die Abwanderung der Bevdlkerung, wenn nicht ein ausrei-
chendes Niveau lokaler Angebote (Dienstleistungen, Ar-
beitsplatze, etc.) vorhanden war.

Offentliche Verkehrsleistungen unterscheiden sich erheblich
zwischen den Alpenregionen. Besonders grenziiberschrei-
tende Angebote werden haufig vernachlassigt. Die Schie-
nenverbindungen zu Zielen innerhalb der Alpen sind im
Allgemeinen weniger gut ausgebaut, als diejenigen zu den
Zentren am Alpenrand.

Die interne Abwanderung in den Alpen fiihrte teilweise zu
ausgedehnten Suburbanisierungsprozessen. Die Mdglich-
keiten, den Bedarf an individuellem, motorisiertem Verkehr
in diesem Umsiedlungsprozess deutlich zu reduzieren, wur-
den nicht erschopfend genutzt. Musterbeispiele zeigen, dass
eine angemessene stadtebauliche Planung Unterschiede
erzielen koénnte.
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Besondere Herausforderungen sind ...

« die Verbesserung des Zugangs zu lokalen 6ffentlichen
und privaten Dienstleistungen, auch durch einen brei-
teren Einsatz von Informations- und Kommunikations-
technologien (ICT),

» die Festlegung von transparenten und verlasslichen
Erreichbarkeitsstandards fur verschiedene Gebiets-
kategorien,

» die Reduzierung des Bedarfs an individuellem moto-
risiertem Verkehr durch eine sachgerechte stadtische
Planung,

» die Starkung des offentlichen Verkehrs in den Alpen
durch die Verbesserung
» der Erreichbarkeit peripherer Gebiete,
» der Mobilitdt in Agglomerationen,
» der grenziberschreitenden Verbindungen und
» der Verbindungen zwischen Alpenstadten;

» der verstarkte Erfahrungsaustausch und gemeinsame
Lernprozess im ganzen Alpenbogen zur Unterstiitzung
der Entwicklung angemessener neuer Lebensmodelle
in den Alpen.

Viele der Herausforderungen, die unter ,Gewahrleistung
des Personentransitverkehrs® aufgefuhrt werden, stehen in
Zusammenhang mit den Herausforderungen in E2.2.3 und
kénnten hier auch erwahnt werden.

E2.2.4 Gewahrleistung des Zugangs zu
Dienstleistungen und Giitern fir die
Wirtschaft in den Alpen

Die Nachfrage der alpinen Wirtschaft nach Erreichbarkeit
verschiebt sich entsprechend dem Fortschritt des Struk-
turwandels. Massentransport schwerer Giter ist noch be-
deutend fur die Holz-, Bergbau- und Bauindustrie. Aber die
zunehmend wichtigen, kleinen Industrien, haufig Hightech-
Industrien, mehr aber noch der Dienstleistungssektor, haben
andere Bedirfnisse: schnellen und verlasslichen Transport
kleiner Guter und Passagiere. ICT nimmt dabei eine zuneh-
mend gewichtigere Rolle ein.

Es bleibt ein wesentliches Ziel der Alpenpolitiken, den rdum-
lichen Zugang zu Dienstleistungen, Gutern und dem Arbeits-
markt fir die Wirtschaft in den Alpen zu gewahrleisten (vgl.
Kapitel A2, B2, C1, D6, E1.2).

Wichtige Punkte

Inneralpiner Guterverkehr (einschlieBlich des Verkehrs, der,
wie im Verkehrprotokoll definiert, seine Quelle oder sein Ziel
in den Alpen hat; siehe Einleitung Teil A) macht mit seinen
assoziierten, negativen Beeintrachtigungen den gréten Teil
des Guterverkehrs in den Alpen aus.

Der Anteil des inneralpinen Guterverkehrs auf der Schiene
variiert zwischen den Landern betrachtlich und hangt nicht nur
von der Guterstruktur der Industrie ab: Die Schweiz hat erfolg-
reich eine relativ starke Rolle des Schienenverkehrs bewahrt.

Seit der Schaffung eines internen Marktes, hat der grenz-
Uberschreitende Glter- und Personenverkehr auch fir die

lokale Wirtschaft deutlich an Gewicht zugenommen. Wah-
rend das Stralennetz diesen Bedarf decken konnte, hinkt
das Schienennetz hinterher.

Die fortschreitende Spezialisierung fihrt zu gréfReren und
zunehmend grenziiberschreitenden Arbeitsmarkten. Der 6f-
fentliche Personenverkehr halt mit dieser Entwicklung nicht
immer Schritt.

Verglichen mit anderen Regionen in Europa ist die physische
Erreichbarkeit Uber die Strale in den meisten Alpenteilen
heutzutage relativ gut. Bessere inneralpine Schienen- und
Busverbindungen entlang dem Alpenbogen konnten die In-
tegration der Wirtschaft in den Alpen erleichtern.

Besondere Herausforderungen sind ...

« die Forderung des Strukturwandels hin zu weniger
materialintensiven Industrien,

» die Verbesserung der Verbindungen fiir den Guter-
transport auf der Bahn, indem die Transitinfrastruktur
genutzt wird,

» die Starkung und Erleichterung der Nutzung von ICT
als Ersatz fiir den Personentransport, womit eine brei-
tere Zielgruppe erreicht werden kdnnte, sowie

« die Verbesserung der Verbindungen fir den Perso-
nentransport auf kurzen, mittleren und langen Entfer-
nungen.

E2.2.5 Gewahrleistung der weitrdaumigen
Erreichbarkeit und lokalen Mobilitét
fur den Alpentourismus

Der Tourismus ist ein wichtiger Sektor fur die Alpenwirtschaft
und den Arbeitsmarkt in den Alpen. Auf den wichtigen Korri-
doren und in groRen Teilen der Alpen ist der Tourismus fur
einen grofRen Anteil des Personenverkehrs verantwortlich.

Spitzenbelastungen an Urlaubswochenenden fiihren regel-
maRig zu Staus und erheblichen Verspatungen von Autos
und Lastwagen auf der Strafe und zu Uberfiillten Zigen.
Daher ist die Suche nach Alternativen in diesem Sektor ein
wichtige Aufgabe (siehe Kapitel A3, B4, D7.2 und E1.2.2).

Wichtige Punkte

Die Uberwaltigende Mehrheit der Touristen/-innen reist mit
dem Auto. Dies trifft insbesondere fiir die Sommersaison zu.

Viele Urlaubsorte liegen in abgeschiedenen Gebieten und
sind schlecht an das offentliche Verkehrssystem angebun-
den.

Far viele Touristen/-innen ist eine hohe Mobilitédt an ihrem
Urlaubsort ein Hauptgrund fiir die Benutzung des Autos auf
der ganzen Reise.

Eine immer kirzere Aufenthaltsdauer steigert den Verkehr.

Der Klimawandel wird hdchstwahrscheinlich einige Verschie-
bungen flr den Tourismussektor verursachen.

Die liberwiegende Zahl nicht-europaischer Besucher/-innen
reist mit dem Flugzeug an. Ein gutes 6ffentliches Verkehrs-
netz kann ein Werbeargument fir sie sein.
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Musterbeispiele zeigen, dass gute, nachhaltige Mobilitatsan-
gebote sehr erfolgreich sein kdnnen.

Besondere Herausforderungen sind ...

» eine einfache Erreichbarkeit der Urlaubsorte in den
Alpen mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln von allen euro-
paischen Ausgangspunkten zu garantieren,

» die Mobilitat der Touristen/-innen in ihren alpinen Ur-
laubsorten mit attraktiven 6ffentlichen Verkehrsange-
boten sicher zu stellen,

* Angebote, Anreize und Informationssysteme fir eine
effektive Unterstiitzung nachhaltiger Mobilitat zu ent-
wickeln und

» Verkehrsbelastungen durch die Staffelung der Ferien
in Europa auszugleichen und adaquate Angebote im
Alpentourismus zu férdern.

E2.3 Die Nachfrage nach
integrierten Ansatzen

Betrachtet man diese Herausforderungen insgesamt und for-
muliert spezielle MaRnahmen und Programme, um ihnen zu
begegnen, fallen zwei Hauptaspekte auf:

» Die Aufgaben, die sich aus der Einzelperspektive her-
aus ergeben, sind in den meisten Fallen komplemen-
tar. Malnahmen und Programme, die auf eine einzel-
ne Versorgungsfunktion abzielen, wiirden meist auch
positive Wirkungen fur die anderen haben.

* Der physische Transport ist nicht die einzige Losung
um diese Funktionen zu erfillen. Daher ist die Ver-
kehrspolitik nicht die einzige Politik, die durch diese
Aufgaben angesprochen wird; andere Politiken kon-
nen und missen beitragen. Sie sind wesentlich, um
die negativen Auswirkungen des Verkehrssystems zu
mindern oder zu begrenzen.

Wenn Verkehrsfragen aus dem Blickwinkel der nachhaltigen
Entwicklung betrachtet werden, fihrt dies zur Forderung
nach starker integrierten Ansatzen, im Vergleich zur traditio-
nellen Verkehrpolitik. Die Integration verschiedener, gebiets-
bezogener Politiken auf den unterschiedlichen Ebenen wird
ausschlaggebend fiir den Erfolg.

Drei Beispiele fir MaRnahmen mdgen dies erlautern:

» Die Investition in die Bahninfrastruktur und die Ver-
besserung der internationalen Kompatibilitat der Bahn
wird den Guter- und Personentransit durch die Alpen
erleichtern und die Verkehrsbelastung auf den Stra-
Rentransitkorridoren reduzieren.

» Ein verstarkter Zugang zu Breitbandverbindungen und
die verbesserte Fahigkeit der Menschen zur Nutzung
des Internets wird den Zugang zu Dienstleistungen fiir
Einzelpersonen und Betriebe in abgeschiedenen Ge-
bieten erleichtern.

» Eine stadtebauliche Planung, die Grundversorgungs-
leistungen in Gehentfernung und einen einfachen
Zugang zum Ooffentlichen Verkehr fiir gro3e Teile der
Bevolkerung zur Verfigung stellt, wiirde den Bedarf

fur die private Nutzung des Autos verringern und die
lokale Wirtschaft fordern.

Es gibt keine allein stehenden Antworten auf diese Heraus-
forderungen. Die Vielfalt der Ansatze, die in den Alpenlan-
dern und -regionen verfolgt werden, zeigt, dass verschie-
dene MaRnahmenkombinationen mdglich sind. Allerdings
verdeutlichen sie auch, dass sich Anstrengungen und Erfolg
stark unterscheiden und es ein riesiges Potenzial fiir beider-
seitiges Lernen durch Kooperation und Austausch gibt.

Um befriedigende und wirtschaftlich brauchbare Losungen
zu entwickeln, werden adaquate Politikpakete zur Kombina-
tion der verschiedenen Arten von Nutzern, Investitionen und
Regulierungen, Anreizen und Ausbildungsleistungen benéti-
gt. Einfache, restriktive Malinahmen in einem Bereich kon-
nen Probleme in benachbarten Bereichen auslésen.

Die horizontale und vertikale Kooperation in einem viel-
schichtigen, internationalen Steuerungssystem wird daher
entscheidend sein, um die Verkehrsprobleme in den Alpen
zu bewaltigen. Eine wichtige Aufgabe der Alpenkonvention
ist es, die Entwicklung geeigneter Instrumente und Koopera-
tionsnetzwerke zu unterstitzen.

E2.4 Zu einer gemeinsamen Alpen-
Verkehrspolitik fiir die nachsten
zehn Jahre

Kombinierte Politikansatze, die anscheinend wider-
sprechende Anforderungen in Einklang bringen

Die Verkehrspolitik in den Alpen muss folgende Herausfor-
derungen in Einklang bringen

» die Nachfrage nach Erreichbarkeit auf verschiedenen
Ebenen und in verschiedenen Bereichen, wie Giiter-
verkehr auf Langstrecken, inneralpiner Guterverkehr,
Attraktivitat fir Touristen, Alltagsbedarf ...

» die Schwierigkeit, Finanzierungen fir sehr groRe,
offentliche Infrastrukturinvestitionen zu mobilisieren
und

- die Notwendigkeit, die besondere alpine Umwelt zu
berlcksichtigen und alle Arten nachteiliger Auswir-
kungen durch den Verkehr zu reduzieren.

Verschiedene Ansatze werden zu einer Losung dieses Pro-
blems beitragen missen:

» die Foérderung von umweltfreundlicheren Verkehrsmit-
teln fir den Personen- und Guterverkehr,

+ die Minderung der Strukturanforderungen des Ver-
kehrs — indem die geforderten Dienstleistungen auf
andere Weise erfiillt werden und

» eine effizientere Verkehrsorganisation.

Eine Reihe von Hiirden

Die Politikansatze fur nachhaltigen Verkehr und Mobilitat
mussen innovative Lésungen beinhalten, um hohe Hirden
zu Uberwinden. Einige Beispiele:
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die Notwendigkeit, das Bahnsystem im schwierigen
topographischen Umfeld der Alpen zu modernisieren,
erfordert den Bau von vier neuen Tunnels und ver-
schiedenen neuen Bahnlinien.

die Kosten solch umfangreicher Investitionen erfordert
gerade in einer Zeit, in der die offentlichen Finanzen
unter hohem Druck und die europaischen Budgets
begrenzt sind, die Organisation spezieller und be-
trachtlicher Finanzmittel durch innovative Methoden
wie offentlich-private Partnerschaften (OPP) und
leistungsabhangige Schwerverkehrsabgaben (franz.:
RPLP),

die groRe Variationsbreite der nationalen Ausgangs-
lagen und Interessen, insbesondere in Bezug auf den
Guterverkehr:

» hohe Wachstumsraten im StralRenverkehr, insbe-
sondere auf einigen Korridoren (Brenner, Ventimiglia),

» geringer Anteil des Schienenverkehrs auf den Kor-
ridoren Osterreich/ltalien und Frankreich/ltalien
im Vergleich zu deutlich héheren Anteilen in der
Schweiz und

» die direkte Anbindung einiger Alpenlander an die
groBen europdischen Verkehrsachsen im Gegen-
satz zur peripheren Lage anderer Lander;

die Unterschiede in den Zielsetzungen zwischen
einem Land wie ltalien, fir das die Querung der Alpen
eine strategische Frage ist, und Landern, wie Oster-
reich oder die Schweiz, die mit einem bedeutenden
Transitstrom konfrontiert sind.

Die fiinf wichtigsten Herausforderungen

In den nachsten zehn oder finfzehn Jahren werden die
Alpenlander den folgenden fiinf wichtigsten Herausforde-
rungen gegenuberstehen:

Entwicklung einer koharenten, intermodalen Politik,
die eine Verringerung des StralRenguterverkehrs an-
strebt; dies wird die Umsetzung von groRer, neuer
Bahninfrastruktur beinhalten miissen, wie auch Abga-
ben- und Regulierungsmafinahmen, die Umwelt- und
andere externe Kosten beriicksichtigen;

Gewahrleistung der Verkehrssicherheit in den Alpen
fur alle Verkehrsmittel, sowohl fir die Verkehrsinfra-
struktur, als auch fiir die Dienstleistungen;

Verbesserung des offentlichen Personenverkehrs
durch und innerhalb der Alpen. Intercityverbindungen,
Stadtverkehr, grenziberschreitender Verkehr und die
Erreichbarkeit landlicher Gebiete sind allesamt not-
wendig, um Staus und Belastungen zu reduzieren,
wahrend gleichzeitig ein hohes Mal an personlicher
Mobilitat gesichert bleiben muss; Musterbeispiele
zeigen, wie ein solch hohes Niveau erreicht werden
kann;

Férderung nachhaltiger Mobilitat im Alpenraum durch
spezifische touristische Mobilitatspolitik; Musterbei-
spiele zeigen ein betrachtliches Potenzial fir ge-
werbliche Zwecke und die Lebensqualitat der lokalen
Bevdlkerung, beispielsweise durch die Kooperation

zwischen offentlichen Verkehrsunternehmen, lokalen
Verwaltungen und Tourismusveranstaltern;

Entwicklung einer integrierten Raumplanungspolitik,
die das strategische Ziel verfolgt, die strukturellen An-
forderungen des Verkehrs zu reduzieren. Dies wird die
lokale Bereitstellung von Dienstleistungen und Giitern
durch verschiedene Mittel verstérken mussen. Eine
bessere Abstimmung zwischen Siedlungsstrukturen
und Infrastruktur soll den Zugang zum &ffentlichen
Verkehr und dessen Effizienz verbessern.

Kooperation ist ausschlaggebend fiir den Erfolg

Diese Herausforderungen fordern die Alpenlander dazu auf,
spezifische und konkrete Kooperationen untereinander und
mit der Européischen Union zu entwickeln:

Ohne einer generellen Ubereinstimmung zwischen
den Alpenlandern Uber konkrete Aktionen auf Ebe-
ne des gesamten Alpenraums wird es keinen echten
Fortschritt geben.

Wichtige MaRnahmen fiir eine Alpenverkehrspolitik
werden europaische Politikinstrumente - wie etwa die
Eurovignette - nutzen und europaische Grundregeln,
wie das Prinzip des freien Warenverkehrs und des
Umweltschutzes, beachten mussen.

Eine Alpenverkehrspolitik wird mit der europaischen
Rahmenpolitik verbunden sein missen, welche darauf
abzielt durch Interoperabilitdt die Kapazitat, Qualitat
und Verlasslichkeit des Bahnsystems zu steigern.

Durch die Querverbindungen zwischen den verschie-
denen Alpenkorridoren hat jede politische Einflussnah-
me an einer Stelle auch Einfluss auf andere Stellen.
Dieser wichtige Gesichtspunkt ist zu beachten, wenn
Vorschlage wie handelbare Transitzertifikate diskutiert
werden.

Zusammenarbeit erfordert Zustimmung: In Hinblick
auf die schrittweise Fertigstellung der vier neuen Ba-
sistunnel zwischen 2007 und 2020 ist ein genauer Ka-
lender fir die Einfihrung eines Ubergreifenden Giiter-
verkehrsregimes flr die Alpen von hoher Bedeutung.
Die Schweizer Verfassung fordert, dass sich der Lkw-
Transit bereits zwei Jahre nach der Fertigstellung der
neuen Loétschberg-Verbindung — also in nur einigen
wenigen Jahren — um 50 % verringert. Damit Trans-
portunternehmen ihre Planung anpassen kdnnen,
missen sie bevorstehende Beschrankungen genau
und rechtzeitig kennen.
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